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Аннотация 
При оптимизации или проектировании городских транспортных 
сетей необходимо уточнение методики обоснования видов транспорта и 
их долей в транспортной системе города. При этом важен комплексный 
подход к решению этого вопроса, учитывающий количественные и каче-
ственные характеристики города. 
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Abstract 
When optimizing or the design of urban transport networks should be 
clarification of the method of types of transport and their share in the transport 
system of the city. At that, an integrated approach to addressing this issue, tak-
ing into account the quantitative and qualitative characteristics of the city. 
Key words: classification of cities, the transport system. 
Существует общепринятая классификация городов по численности 
населения. В соответствии с этой классификацией все города можно раз-
делить на следующие группы [1] (табл. 1): 
Таблица 1 
Классификация городов по численности населения 
№  Группа городов Численность населения, 
тыс. чел. 
1 I 2000-1000 
2 II 1000-500 
3 III 500-250 
4 IV 250-100 
5 V 100-50 
 
Взяв за основу общепринятую классификацию, проф. Д. С. Самой-
лов разработал методику определения объема перевозок, приходящихся 
на подвижной состав различной вместимости в каждой группе городов 
[1]. 
Сравнительный анализ существующих систем массового пасса-
жирского транспорта городов показал значительные отклонения в рас-
пределении перевозок, рассчитанных по существующей методике, в ко-
торой единственным классификационным признаком является числен-
ность населения города. На рис. 1 представлен сравнительный анализ 
городов I группы. 
Однако существует ряд показателей транспортной системы города, 
которые влияют на выбор этой системы. К ним относятся: 
1. коэффициент непрямолинейности сообщений kн; 
2. наибольшая протяженность селитебной территории города L; 
3. плотность населения δн. 
Взяв за основу порядок расчета, предложенный проф. Д.С. Самой-
ловым и Э.С. Сафроновым можно определить влияние этих факторов на 
характер распределения перевозок по маршрутам в городах, имеющих 
различные транспортно-планировочные показатели. Основной принцип 
расчета заключается в определении влияния выбранных показателей на 
увеличение или уменьшение средней напряженности пассажиропотока на 
маршрутах. 
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Рис. 1. Сравнительный анализ транспортных систем городов I группы 
 
Средняя напряженность пассажиропотока на маршрутах определя-
ется по формуле [6] 
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где 𝛿М - средняя напряженность пассажиропотока на маршрутах, 
тыс.пасс.-км/км в сутки; 
𝛿Н -плотность населения, тыс. чел/км
2; 
𝑙 ̅ - удельная работа системы городского пассажирского транспорта, 
тыс. пасс.- км/жит. в сутки; 
𝛿Л - линейная плотность транспортной сети, км/км
2; 
𝑘𝑚 - маршрутный коэффициент. 
Для определения удельной работы системы городского пассажир-
ского транспорта вводятся следующие обозначения [6] 
,мм lBl ⋅=         (2) 
где Bм – маршрутная среднесуточная транспортная подвижность населе-
ния, поездок на жителя в сутки; 
lм – средняя дальность маршрутной поездки, км. 
Для определения средней дальности поездки используется эмпи-
рическая зависимость [4] 
,
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где R – предельная дальность поездки, км. 
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В свою очередь, предельная дальность поездки R определяется по 
формуле [3] 
R=0,8kнL,        (4) 
где L – наибольшая протяженность селитебной территории города; 
kн - коэффициент непрямолинейности сообщений. 
Возможно, учет этих показателей при вариантном проектировании 
и прогнозировании транспортных систем городов будет отражать реаль-
ную транспортную ситуацию. 
Рассмотрим каждый из вышеуказанных показателей подробно. 
1. Коэффициент непрямолинейности сообщений kн. Этот показа-
тель отражает планировочные особенности города и является одним из 
основных характеристик транспортной схемы города. При увеличении 
коэффициента непрямолинейности сообщений возрастает общий пробег 
транспортных средств, увеличивается средняя дальность поездки пасса-
жиров и в результате возрастает общий объем работы городского пасса-
жирского транспорта. По коэффициенту непрямолинейности можно су-
дить о форме территории, ее функционально-плостностном зонировании, 
а также положении центра города в плане. Так, коэффициент непрямоли-
нейности при прямоугольной планировке уменьшается по мере увеличе-
ния вытянутости территории и приближения ее к линейной форме (рис. 2, 
3) [2]. 
 
Рис. 2. Изменение коэффициента непрямолинейности транспортной сети в 
зависимости от типа транспортной схемы и формы города 
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Рис. 3. Зависимость коэффициента непрямолинейности сообщений от формы 
плана при прямоугольной планировке территории города 
 
Также по значению коэффициента непрямолинейности можно су-
дить о степени компактности планировочного решения города [2]  
(табл. 2). 
Таблица 2 
Классификация городов по компактности планировочных структур 
относительно главного транспортного узла города 
№ Оценка Значение 
1 Весьма компактная Менее 1,100 
2 Компактная 1,101-1,150 
3 Умеренно компактная 1,151-1,200 
4 Малокомпактная 1,201-1,250 
5 Некомпактная 1,251-1,300 
6 Совсем некомпактная Более 1,300 
 
Непрямолинейность сети городских путей сообщения влияет не 
только на изменение доступности городских объектов, но и на объем не-
производительной работы городского транспорта, связанной с перепро-
бегами. Важно, чтобы конфигурация транспортной сети соответствовала 
конфигурации городской территории. 
2. Наибольшая протяженность селитебной территории L. Этот по-
казатель, в совокупности с коэффициентом непрямолинейности сообще-
ний, определяет предельную дальность поездки пассажира [3]. 
Свойства геометрически правильной формы могут быть полно-
стью приложены к плану города [4]. Поэтому порядок расчета наиболь-
шей протяженности селитебной территории города сводится к определе-
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нию максимального расстояния между точками плоской фигуры, выра-
женному через площадь этой фигуры (табл. 3).  
Таблица 3 
Определение наибольшей протяженности территории города 
№ Вид правильной геометризированной формы Наибольшая 
протяженность 
территории L, 
км 
1 Прямоугольник с соотношением сторон 1:3 √3𝐹𝐹 
2 Прямоугольник с соотношением сторон 1:4 √4𝐹𝐹 
3 Прямоугольник с соотношением сторон 1:5 √5𝐹𝐹 
4 Прямоугольник с соотношением сторон 1:6 √6𝐹𝐹 
5 Прямоугольник с соотношением сторон 1:8 √8𝐹𝐹 
6 Прямоугольник с соотношением сторон 1:10 √10𝐹𝐹 
7 Прямоугольник с соотношением сторон 1:12 √12𝐹𝐹 
8 Окружность 
π
F2  
9 Шестигранник 
33
2 F  
Примечание: F – площадь города, км2. 
 
В соответствии с этим можно определить наибольшую протяжен-
ность городов, отличающихся конфигурацией территории, используя 
зависимость, представленную на рис. 4. 
 
Рис. 4. Зависимость наибольшей протяженности территории от формы плана 
при прямоугольной планировке территории города 
1,0 
1,4 
1,7 
2,0 
2,2 
2,4 
2,6 2,8 
3,0 3,2 
3,3 
3,5 
y = 0,214x + 1,0462 
R² = 0,9765 
0,0
0,5
1,0
1,5
2,0
2,5
3,0
3,5
4,0
0 2 4 6 8 10 12 14
L
/√
𝐹𝐹
 
 
Соотношение сторон прямоугольника 
Современный подход при определении транспортных систем городов 69 
 
Форма плана является одним из основных критериев компактности 
планировочной структуры города. 
3. Плотность населения δн. При реальном проектировании транс-
портных структур следует учитывать необходимость транспортного об-
служивания территорий различных размеров. Нормированию при этом 
поддается средняя плотность населения, тыс. жит./км2 (табл. 4). 
Таблица 4 
Классификация средней плотности населения 
Оценка Значение, тыс. чел/км2 
Очень низкая Ниже 2,5 
Низкая 2,5 – 5 
Умеренная 5 – 10 
Высокая 10 – 20 
Очень высокая Свыше 20 
 
Также, наряду с формой плана, плотность населения является кри-
терием компактности планировочной структуры. «Модель компактного 
города» основана либо на росте плотности населения, либо на сохране-
нии данного показателя на оптимальном уровне. 
Анализ городов показал, что затраты на систему ГПТ в расчете на 
жителя обратно пропорциональны плотности населения. Повышением 
плотности населения δн до максимального значения можно добиться оп-
тимизации системы городского пассажирского транспорта – обеспечен-
ности транспортной сетью δc, маршрутного коэффициента km, напря-
женности пассажиропотока на маршрутах бм, средней вместимости по-
движного состава, скорости сообщения транспорта Vc, его пробега П. 
При этом плотность населения можно повысить в основном за счет осво-
ения пустующих городских территорий. 
Таким образом, при оптимизации или проектировании городских 
транспортных сетей необходимо уточнение методики обоснования видов 
транспорта и их долей в транспортной системе города. При этом важен 
комплексный подход к решению этого вопроса, учитывающий количе-
ственные и качественные характеристики города. 
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Аннотация 
Разработана компьютерная программа, позволяющая оценить за-
грузку остановочных пунктов с учетом влияния контролируемых факто-
ров. Программа позволяет определить количество автобусов, одновре-
менно находящихся на остановочном пункте, по каждому маршруту и 
государственному номеру. 
Составлена карта улично-дорожной сети рассматриваемого участ-
ка, с нанесением опасных участков и матрицы выходов автобусов с 
начальных остановочных пунктов. Для учета отклонения времени выхода 
автобусов с начального остановочного пункта от заявленного в расписа-
ниях в программе формируются графики выхода автобусов из этих 
начальных остановочных пунктов. Составлены совмещенные матрицы 
подхода к остановочному пункту «Рынок Валентина». На основании дан-
ных, полученных при формировании матрицы совмещенного подхода 
автобусов к остановочному пункту «Рынок Валентина», программа стро-
ит графики, с помощью которых возможно оценить степень загруженно-
сти данного остановочного пункта в конкретный период времени. 
Ключевые слова: остановочный пункт, контролируемые факторы, матри-
ца подхода автобусов, режим работы остановочного пункта. 
 
SAFETY EVALUATION OF PASSENGER FORMS A STOPPING 
POINT IN VOLZHSK CITY  
Chernova G., Velikanova M. 
Volzhsky Polytechnical Institute 
 
 Оценка безопасной работы пассажирообразующего остановочного пункта в г. Волжском 71 
